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@ Verfahren zum komfortverbesserten Betrieb eines Kraftfahrzeuges mit einem Automatikgetriebe 

@ Die Erflndung betrifft ein Verfahren zum Betrieb eines 
Kraftfahrzeuges mit einem Automatikgetriebe in zettlicher 
Umgebung eines Wahlvorganges fur einen Fahrbetriebs- 
bereich, wobei zunachst ein Fahrerwunsch nach einer 
Veranderung des Fahrbetriebsbereiches an eine Wah Ivor- 
rich tun g ubergeben wird, dann mittels der Wahlvorrich- 
tung ein Ahderungssignal erzeugt wird, anschlieSend das 
Anderungssignal einer Steuereinrichtung ubergeben 
wird und sch I ieSlich nach MaBga be des Anderungssig na- 
tes mit der Steuereinrichtung eine Anderung des Fahrbe- 
triebsbereiches des Automatikgetriebes bewirkt wird. 
ErfindungsgemaB wird vorgeschlagen, in zeitlicher Um- 
gebung des Wahlvorganges fur den Fahrbetriebsbereich 
mindestens eine Bremseinrichtung durch die oder eine 
Steuereinrichtung automatisiert zu betatigen. Durch die 
erfindungsgemafce Maflnahme konnen Antriebsstrang- 
schwingungen verringert oder vermieden werden. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrieb 
eines Kraftfahrzeuges mit einem Automatikgetriebe wah- 
rend und/oder in zeitlicher Umgebung eines Wahlvorganges 
fur einen Fahrbetriebsbereich. 

[0002] Zur Ansteuerung eines Automatikgetriebes ist es, 
oeispielsweise aus der Druckschrift DE 198 07 357 Al, be- 
kannt, einen Fahrerwunsch nach einer Veranderung des 
Fahrbetriebsbereiehes, beispielsweise in einen der Fahrbe- 
triebsbereiche P (Parkbetrieb), R (Ruckwartsfahrt), N (Neu- 
tralstellung) oder D (Vorwartsfahrt), uber eine als Wahlhe- 
bel oder Fahrbereichswahlhebel ausgebildete Wahlvorrich- 
tung an eine Steuereinrichtung zu ubergeben. In der Wahl- 
vorrichtung bzw. der Steuereinrichtung wird ein geeignetes, 
insbesondere elektrisches oder mechanisches Anderungssi- 
gnal erzeugt Nach MaBgabe des Anderungssignales wird 
eine Anderung des Fahrbetriebsbereiehes des Automatikge- 
triebes, bspw. durch eine Anderung des Betrieb szustandes 



15 



Zundzeitpunkte eines zweiten im Zundzeitsteuergerat abge- 
legten Zundkennfeldes das Antriebsmomerit der Brennkraft- 
maschine derart verandert wird, daB die Scbwingungen im 
Antriebsstrang der Brennkraftmaschine gedampft werden. 
[0006] Die DE 197 33 472 Al zeigt ebenfalls ein Verfah- 
ren zur Dampfung von Schwingungen beim positiven und 
negativen Beschleunigen von Kraftfahrzeugen mit Hand- 
schaltgetrieben und mit einem auf einen Antriebsmotor ein- 
wirkenden Fahrpedal zur Vorgabe des Motormoments. Bei 
diesem Verfahren wird bei einer Fahrpedalvorgabe zur 
sprungartigen Anderungen des Motormoments von einem 
Ausgangsmoment zu einem Zielmoment dieses Motormo- 
ment in zwei Stufen verandert. In der ersten Stufe wird 
sprungartig ein Zwischenmotormoment vorgegeben, das 
ausgehend von einem Ausgangswert der Fahrzeugbeschleu- 
nigung zu einer Fahrzeugbeschleunigung ruhrt, deren erste 
sich einstellende Schwingung einen Scheitelwert besitzt, der 
dem neuen, dem Zielmoment entsprechenden Stationarwert 
der Fahrzeugbeschleunigung entspricht. Bei Erreichen-die- 



einer Kupplung oder Bremse des Automatikgetriebes oder 20 ses Scheitelwertes wird in der zweiten Stufe sprungartig das 
Losen einer Parksperre, bewirkL Diese Anderung des Fahr- ' 
betriebsbereiches fuhrt zu einer Veranderung des Kraftflus- 
ses und/oder der Obersetzung zwischen.der Kurbelwelle des 
Antriebsaggregates und den Fahrzeugradern. Die Verande- 
rung hat eine Veranderung des an den Fahrzeugradern wir- 25 
kenden Antriebsmomentes, im ungunstigsten Fall einen 
Sprung des Antriebsmomentes, zur Folge. Der das Antriebs- 
aggregat und die Fahrzeugrader Gosbar) verbindende An- 
triebsstrang bildet einen Kontinuums-Torsionsschwinger 
bzw. in vereinfachter Darsteilung eine Mehrfreiheitsgrad- 30 
Torsionsschwingerkette. 

[0003] Infolge der Veranderung des Antriebsmomentes 
kommt es zu Schwingungen des Antriebsstranges. Hieraus 
resultieren zeitlich schwankende Beschleunigungen des 
Kraftfahrzeuges, sogenannte Ruckelschwingungen, die zu 35 
Beeintrachtigungen des (Anfahr-)Komforts fuhren. Weitere 
negative Auswirkungen konnen Fahrsicherheitsbeeintrach- 



Zielmoment vorgegeben. Hierdurch konnen Schwingungen 
ohne Zundungseingriff in alien Betriebszustanden wirksam 
verhindert werden, ohne daB sich das Ansprechverhalten des 
Fahrzeuges spijrbar verschlechtert. 

[0007] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zu- 
grunde, ein neuartiges Verfahren zur Vermeidung oder Re- 
duzierung von infolge eines Wahlvorganges fur einen Fahr- 
betriebsbereich hervorgerufenen Antriebsstrangschwingun- 
gen vorzuschlagen. 

[0008] Dieses Problem wird erfindungsgemaB durch ein 
Verfahren mit den Merkmalen des Anspruches 1 gelost 
[0009] Wahrend oder in zeidicher Umgebung des Wahl- 
vorganges fur den Fahrbetriebsbereich wird mindestens eine 
Bremseinrichtung durch die oder eine Steuereinrichtung au- 
tomatisiert betatigL 

[0010] Bei der Bremseinrichtung kann es sich um minde- 
stens eine, an einem beliebigen Ort des Antriebsstranges an- 
geordnete beliebig ausgebildete Brcmseinrichtung handeln. 
Beispielsweise handelt es sich um eine Radbremse, eine 



tigungen, erhohte Nickbewegungen oder Verlust der Spur- 

stabilitat im Anfahrbereich, erhohter Schlupf , erhdhterBau- r „„„ wi fe _ _ 

teilverschleiB sowie eine hierdurch bedingte groBere Bau- 40 Differentialbremse, eine Getriebebremse oder einen von ei- 

teildimensionierung oder schlimmstenfalls ein Bauteilversa- nem Teil des Antriebsstrang angetriebenen Generator. Alter- 

gen sein. Weitere Folgen eines unerwunschten Schingungs- nativ oder zusatzlich kann es sich bei der Bremseinrichtung 

verhaltens sind Gerausch und Vibrationsprobleme. um eine Bremse. oder Kupplung des Automatikgetriebes 

[0004] Aus der DE-PS 34 04 154 ist eine Regeleinrich- handeln, mittels derer ein Verspannen von getriebeseitigen 

tung bekannt, bei der zur Dampfung von Schwingungen in 45 Teilbereichen des Antriebsstranges gegeneinander oder ge- 



einem Korrekturglied aus Betriebsparametem eine Stell- 
groBe ermittelt wird Diese StellgroBe wird einer Gemisch- 
bildungsanlage der das Kraftfahrzeug antreibenden Brenn- 
kraftmaschine zugefiihrt In Abhangigkeit dieser StellgroBe 
wird die Gernischbildungsanlage so betrieben, daB das An- 
triebsmoment der Brennkraftmaschine derart verandert 
wird, daB Schwingungen im Antriebsstrang gedampft bzw. 
unterdruckt werden. Bei einer fremdgeziindeten Brennkraft- 
maschine erfolgt dies dadurch, daB die StellgroBe die Dros- 
selklappe der Brermkraftmaschine beeinfluBt. 
[0005] Aus der DE 40 09 791 ist ebenfalls ein Verfahren 
zur Dampfung von Schwingungen der eingangs genannten 
Art bekannt, bei dem eine in einer Korrektureinrichtung er- 
mittelte, das Antriebsdrehmoment der Brennkraftmaschine 
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genuber dem GehSuse ermdglicht wind. 
[0011] Die Ein wirkdauer der automatisierten Bremsbetati- 
gung liegt beispielsweise im Bereich von Millisekunden 
oder Sekunden, beispielsweise 300 bis 600 Millisekunden, 
600 bis 1000 Millisekunden, einer oder mehreren Sekunden. 
[0012] Die Erfindung macht sich zu Nutze, daB mit der au- 
tomatisierten Eihleitung der Reibung in der Bremseinrich- 
tung eine zusatzlich und in dem MaB beeinfluBbare Damp- 
fung in das Schwingungssystem eingebracht wird, wodurch 
infolge der Veranderung des Antriebsmomentes entstehende 
Schwingungen des Antriebsstranges wirkungsvoll bedampft 
werden konnen. Dariiber hinaus kann bei einer \feranderung 
des automatisiert aufgebrachten Bremsmomentes eine Ge- 
genschwingung erregt werden, welche im Antriebsstrang 



verandemde StellgroBe der Brennkraftmaschine zugefiihrt 60 mit der durch die Veranderung des Antriebsmomentes ver- 

wird, sobald Schwingungen auftreten. Um derartige ursachten Schwingung superponiert wird. Bei gunstiger 

Schwingungen sicher zu erkennen sowie schneil und wir- Ausgestaltung von Phasenlage, Schwingungsamplitude und 

kungsvoU dampfen zu konnen, wird hierbei vorgeschlagen, Schwingungsfrequenz der Gegenschwingung kommt es in- 

daB aus Drehzahlinformationen Drehzahlgradienten ermit- folge der Superposidon der Schwingungsformen zu einer 

telt und zur Schwingungsbeurteilung herangezogen werden. 65 Verringerung, guhstigstenfaUs Vermeidung der resultieren- 

AuBerdem soli durch eine phasenrichtige Umschaltung von den Bewegungsform. 

den Zundzeitpunkten eines in einem Zundzeitsteuergerat ab- [0013] Durch die erfindungsgemaBe Ausgestaltung kon- 

gelegten ersten Zundkennfeldes auf die entsprechenden nen motorseitige EingriffsmaBnahmen wie ein Zundeingriff 
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oder ein Drosseiklappeneingriff wahrend des Anfahrvorgan- 
gcs vermieden, verringert oder erganzt werden. Der erfin- 
dungsgemaBe Bremseingriff kann bei geeigneter Ausbil- 
dung der Steuereinrichtung und der Bremseinrichtung 
schneller erfolgen als andere bekannte EingriffsmaBnah- 5 
men. 

[0014] Im einfachsten Fall wird eine Bewegung des Kraft- 
fahrzeuges trotz (stoBartiger oder schneller) Wahlbewe- 
gung, beispielsweise von N nach D oder R, durch automati- 
siertes Erzeugen eines Feslbrcmsmomentes vermieden, wo- io 
bei anschlieBend das Fes tb rem s mo men t automatisiert derart 
gelds t wird, daB das Antriebsmoment unter Vermeidung von 
Schwingungen der Fahrzeugbeschleunigung (allmahlich) an 
die Fahrzeugrader freigegeben wird. 

[0015] Alternativ ist es ebenfalls denkbar, daB das wan- is 
rend oder in zeitlicher Umgebung des Wahlvorganges auto- 
matisiert aufgebrachte Bremsmoment kleiner ist als das an 
die Fahrzeugradem vom Antriebsaggregat ubertragene An- 
triebsmoment, so daB ein verringertes Restantriebsmoment 
zur Beschleunigung des Kraftfahrzeuges verbleibt Dies hat 20 
zur Folge, daB beispielsweise bei einem zunachst starken 
Anstieg des Antriebsmomentes rnit anschlieBendem allmah- 
licheren Anstieg desselben bei geeigneter Wahl des Brems- , 
momentes das Restantriebsmoment erst mit dem Erreichen 
des Bremsmomentes, giinstigstenfalls erst im Bereich des 25 
allmahlicheren Anstieges des Antriebsmomentes, an die 
Fahrzeugrader fur eine Beschleunigung weitergegeben 
wird. Das Bremsmoment bildet in diesem Fall einen 
Schwellwert, unterhalb welchem Momentensprunge nicht 
zu Beeiritrachtigungen des Anfahrkorxiforts fuhren konnen. 30 
[0016] Das mittels der Bremseinrichtung erzeugte Brems- 
moment steilt infolge der der Bewegungsrichtung des An- 
triebsstranges immer entgegengerichteten (und im wesentli- 
chen von der Geschwindigkeit des Antriebsstranges unab- 
hangigen) Reibkrafte eine wirkungsvolle Dampfung der 35 
Schwingungsformen des Antriebsstranges bzw. der Anfahr- 
beschleunigung dar. 

[0017] Die erfindungsgemaBe Losung ist auf einfache 
Weise, beispielsweise mit ohnehin vorhandenen Bauele- 
menten, zu realisieren. Mittels der Steuereinrichtung konnen 40 
insbesondere ohnehin vorhandene Brems- und/oder Trakti- 
onssysteme o. a. angesprochen werden und Signale dersel- 
ben verwertet werden. Die Steuereinrichtung, eine Getriebe- 
steuereinrichtung, Steuereinrichtungen fur die Brems- oder 
Traktionssysteme konnen separat voneinander ausgebildet 45 
sein und, insbesondere uber einen CAN-Bus, miteinander 
kommunizieren, oder als eine multifunktionale Einheit aus- 
gebildet sein. 

[0018] Nach einem weiteren Vorschlag der Erflndung 
wird ein nach MaBgabe eines Bremspedals oder einer Fest- 50 
stellbremse, bspw. in Parkstellung, erzeugtes Bremsmoment 
wahrend oder in zeitlicher Umgebung des Wahlvorganges 
trotz Losung des Bremspedals oder der Feststellbremse au- 
tomatisiert mindestens teilweise aufrecht erhalten. Dies 
steilt eine besonders effiziente Ausgestaltung des erfin- 55 
dungsgemaBen Verfahrens dar, da beispielsweise ein ohne- 
hin vorliegender Bremsdruck in den Bremszylindem ge- 
riutzt werden kann und somit kein Zeit- und/oder energie- 
aufwandiger hydraulischerDruckaufbau in den Bremszylin- 
dem notwendig ist. 60 
[0019] \brzugs weise verfugt ein in der Bremseinrichtung 
automatisiert erzeugtes Bremsmoment uber einen kurven- 
formigen Veriauf. Dieser Verlauf kann zum Beginn der auto- 
matisierten Bremsbetatigung sowie zum Ende desselben 
glatt ausgebildet sein oder einen Knick oder einen Sprung 65 
aufweisen. Der Verlauf und die Obergange zum Beginn und 
Endesind derart an die Veranderungen des Antriebsmomen- 
tes sowie die Dynamik der Torsionsschwingerkette ange- 
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paBt, daB die sich einstellende Schwingung der Fahrzeugbe- 
schleunigung minimal ist Hierbei kommen beliebige Kur- 
venveriaufe wie beispielsweise geradlinige, rampenformige, 
poiyhomformige oder harmonische Verlaufe in Frage. 
[0020] GemaB emer Weiterbildung des erfindungsgema- 
Ben Verfahrens wird das automatisiert erzeugte Bremsmo- 
ment nach MaBgabe einer Bewegungsform des Antriebs- 
stranges aufgebracht Hierzu wird beispielsweise die Bewe- 
gungsform des Antriebsstranges oder die Fahrzeugbe- 
schleunigung meBtechnisch erfaBt. Vorzugsweise wird das 
die Schwingungsaniegung verursachende Antriebsmoment 
erfaBt. Bei bekanntem Ubertragungsverhalten bzw. bekann- 
ter Obertragungsfunktion kann a priori oder im Betrieb die 
ohne Bremseingriff resultierende Schwingung ermittelt wer- 
den und der zur Schwingungsverringerung notwehdige 
Bremsmomentenverlauf bestimmt werden. Fiir eine Veran- 
derung des Bremsmomentes wird vorzugsweise der Wech- 
selanteil eines Sign ales verarbeitet und in den Phasen einer 
uberhohten Beschleunigung des Kraftfahrzeuges ein vergro- 
Bertes Bremsmoment erzeugt. In den Phasen einer Sollr oder 
mittleren Beschleunigung hingegen kann die Bremswirkung 
reduziert werden, so daB der Vorgabe des Fahrbetriebsberei- 
r ches, beispielsweise gewiinschtes Anfahren, im Mittel unge- 
dampft und unverzogert gefolgt werden kann bei gleichzei- 
tiger Dampfung der zeitlichen Schwankungen der Beschleu- 
nigung. 

[0021] GemaB einem weiteren Vorschlag der Erflndung 
wird das automatisiert erzeugte Bremsmoment nach MaB- 
gabe eines Kennfeldes aufgebracht. Diese Kennfeid beruck- 
sichtigt beispielsweise Sommer- und Winterbetriebsberei- 
che des Automatikgetriebes, temperaturbedingt yeranderte 
Antriebsbedingungen im Getriebe oder Motor oder zwi- 
schen Fahrbahn und Fahrzeugradem sowie sonstige Be- 
triebsparameter wie Drehzahlen, Bauteilalter, Kxaftstoffqua- 
litat, Fahrzeugmasse inklusive oder exklusive Zuladung 
und/oder Umgebungsparameter wie die Fahrbahngiite oder 
Fahrbahnsteigung. AusgangsgroBe des Kennfeldes konnen 
beispielsweise Bremsmomentenverlaufe, die GroBe eines 
Sprunges oder eines Knickes, die Zeitdauer des Bremsmo- 
mentes, Kuivenverlaufsparameter oder Schwingungsdauern 
sowie Schwingungsamplituden fur zeitlich schwankende 
Bremsmomentenverlaufe sein. Das erfindungsgemaBe Ver- 
fahren kann somit auf empirisch ermittelte Erfahrungswerte 
oder auf ermittelte physikalische Abhangigkeiten zuriick- 
greifen. Eine derartige \brgehensweise hat sich in der Praxis 
als besonders zuverlassig erwiesen. 

[0022] Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der vor- 
liegenden Erflndung ergeben sich aus den Unteranspriichen, 
aus den Zeichnungen und aus der zugehdrigen Figurenbe- 
schreibung. 

[0023] Es versteht sich, daB die vorstehend genannten und 
die nachstehend noch zu erlautemden Merkmale nicht nur in 
der jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in an- 
deren Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar 
sind, ohne daB der Rahmen der vorliegenden Erflndung ver- 
lassen wird. 

[0024] Ein bevorzugtes Ausfuhrungsbei spiel ist in den 
Zeichnungen dargestellt In dieser zeigen: 
[0025] Fig. 1 einen beispielhaften Antriebsstrang in sche- 
matischer Darstelliing, 

[0026] Fig* 2 ein Blockschaltbild des erfindungsgemaBen 
Verfahrens und 

[0027] Fig. 3 eine Auswahl moglicher Ausgestaltungsfor- 
men eines erfindungsgemaBen Bremsmomentenverlaufes. 
[0028] In Fig. J ist ein Antriebsstrang 10 eines Kraftfahr- 
zeuges dargestellt Der Antriebsstrang 10 verfiigt uber ein 
Antriebsaggregat 11, beispielsweise eine Brennkraftma- 
schine, eine Getriebeeinheit 12, eine Antriebsweile 13, bei- 
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spielsweise in Ausbildung mit Zwischengelenkwelle, ein 
Achsgetriebe 14, beispielsweise mit einem Differential, 
zwei von diesem abzweigende Achswellen 15 und Fahr- 
zeugrader 16, welche in der angegebenen Reihenfolge mit- 
einander in Antriebsverbindung stehen und/oder bringbar 
sind. An der Achs welle 15 oder den Fahrzeugradem 16 wir- 
ken sich gegeniiber der Fahrzeugkarosserie, einem Fahr- 
zeugtrager oder einem Achsgehause abstutzende Bremsein- 
richtungen 17 zur Erzeugung eines Bremsmomentes. 
[0029] Der Betrieb des Kraftfahrzeuges erfolgt von einem 
Fahrer 18, der uber Betatigungseinrichtungen 19 wie Fahr- 
pedale und/oder weitere Bedieneinrichtungen (Fahr-)Be- 
triebswiinsche unter Umwandlung in ein elektrisches Signal 
an eine Steuereinrichtung 20 ubergeben kann. Uber eine 
Wahlvorrichtung 21 kann der Fahrer 19 einen Fahrbetriebs- 
bereich vorwahlen, vorzugsweise Fahrbetriebsbereiche P, R, 
N, D, beispielsweise mit der Zusatzoption einer sequentiel- 
len manuellen Vorgabe einer Gangstufe im Zustand D. Ein 
mit Benicksichtigung des Zustandes des Wahlhebels, insbe- 
sondere der Position und/oder Bewegung desselben, in der 
Wahlvorrichtung 21 erzeugtes Signal wird ebenfalls der 
Steuereinrichtung 20 zugefuhrt 

• [0030] Die Steuereinrichtung 20 kommuniziert uber Lei- 
tungen 22 und/oder einen CAN-Bus mit dem Antriebsaggre- 
gat 11, der Getriebeeinheit 12 und den Breniseinrichtungen 
17 und steuert diese geeignet an. Uber die Leitungeh 22 oder 
den CAN-Bus erfolgt eine Ruckmeldung uber Betriebszu- 
stande der mit der Steuereinrichtung 20 kommunizierenden 
Einheiten. Der Steuereinrichtung 20 werden weitere Para- 
meter und (MeB-)Signale 23 wie Betriebsparameter oder 
Umgebungsparameter, insbesondere solche, von denen der 
Antriebsmomentenverlauf abhangt (Motordrehzahl, Fahr- 
zeugraddrehzahlen, Betriebszustande der Traktions- und 
Bremssy steme oder des Getriebes, des Antriebsaggregates, 
Umgebungstemperaturen, Bauteiltemperaturen, Luftdruck, 
gemessene FahrdynamikgroBen, Brems- oder Gaspedalstel- 
lung o. a.), zugefUhrt Die Steuereinheit kann uber Speicher- 
elemente verfugen, weiche beispielsweise mindestens ein 
gemessenes zuruckliegendes Schwingungsverhalten bein- 
halten. Weiterhin kann in der Speichereinheit eine Betriebs- 

dauer eines Bauteiles des Kraftfahrzeuges oder des Kraft- 
f ahrzeuges selbst abgelegt sein. 

[0031] In Fig. 2 ist beispielhaft ein erfindungsgemaBes 
Verfahren fur einen fahrerveranlaBten Wechsel von einem 
Fahrbetriebsbereich P zu einem Fahrbetriebsbereich D (oder 
R) dargestellt Zunachst wird in einem ersten Schritt 24 von 
dem Fahrer die Wahlvorrichtung 21 von dem Zustand P in 
den Zustand N gebracht Dieses ist beispielsweiae fur die 
Realisierung eine "Shift-Locks*' nur bei Betatigung einer als 
Fahrzeugbremse ausgebildeten Betatigungseinrichtung 19 
moglich. 

[0032] In einem zweiten Schritt 25 steuert die Steuerein- 
richtung 20 die Getriebeeinheit 12 zur Urnsetzung der Vor- 
gabe aus Schritt 24 zur Veranderung des Fahrbetriebsberei- 
ches an. Beispielsweise wird eine in P betatigte Parksperre 
gelost. 

[0033] AnschlieSend nimmt der Fahrer in einem dritten 
Schritt 26 das die Fahrzeugbremsbetatigung bewirkende Si- 
gnal zuriick. Die Steuereinrichtung 20 steuert nach einer er- 
sten Ausbildung dieses Schrittes 26 die Bremseinrichtung 
gemaB dem Fahrerwunsch zur Zuriicknahme der Brems be- 
tatigung an. GemaB einer zweiten, altemativen Ausbildung 
wird im Schritt 26 ein vorliegendes Bremsmoment oder ein 
dieses bewirkender Bremsdruck nicht zuriickgenommen 
oder nur verringert. 

[0034] In einem nachsten Schritt 27 andert der Fahrer die 
Vorgabe des Fahrbetriebsbereiches uber die Wahlvorrich- 
tung 21 von N auf D (oder R). 



[0035] Die Steuereinrichtung 20 steuert unmittelbar nach- 
folgend im Schritt 28 die Bremseinrichtung 19 zur Erzie- 
lung eines Anfangswertes 29 eines in der Steuereinrichtung 
20 ermittelten oder vorliegenden Bremsmomentenverlaufes 
5 30 an. Dieses kann, insbesondere entsprechend der erstge- 
nannten Ausbildung des Schrittes 26, eine Erhdhung des 
Bremsdruckes bedeuten oder, insbesondere entsprechend 
der zweitgenannten Ausbildung des Schrittes 26, ein Halten 
des Bremsdruckes oder eine VergroBerung oder Reduzie- 

io rung desselben bedeuten. 

[0036] Im anschlieBenden Schritt 31 steuert die Steuerein- 
richtung 20 die Getriebeeinheit 12 zur Urnsetzung der Vor- 
gabe aus Schritt 27 zur Veranderung des Fahrbetriebsberei- 
ches an. Beispielsweise wird eine Antriebsverbindung zwi- 

15 schen Antriebsaggregat 11 und den Fahrzeugradern 16 her- 
gestellt, insbesondere eine Kupplung oder Bremse einer als 
Automatikgetriebe ausgebildeten Getriebeeinheit 12 beta- 
tigt oder gelost Wahrend und nachfolgend an den Schritt 31 
steuert die Steuereinrichtung 20 die Bremseinrichtung 17 

20 zur Erzielung des zeitlichen Bremsmomentenverlaufes 30 
derart an, daB das Fahrzeug weiterhin festgebremst ist oder 
sich mit verringert oszillierendem Verlauf der Langsbe- 
schleunigung in Bewegung setzt 

[0037] Mogliche Bremsmomentenverlaufe sind in Fig. 3 

25 als Funktion der Zeit dargestellt Die Koordinatenursprung 
der Zeitachse entspricht hierbei ungefahr dem Beginn der 
Einleitung von Schritt 26 oder 27 durch den Fahrer. Die Er- 
zeugung des automatisch aufgebrachten Bremsmomentes 
endet zu Zeitpunkt tO. 

30 [0038] Der Bremsmomentenverlauf 30 kann beliebig aus- 
gebilde^ sein. LedigUch beispielhaft sind in Fig. 3 einige 
mogliche Bremsmomentenverlaufe 30 angegeben: ein kon- 
stanter Verlauf (30a), ein konstanter Verlauf mit uberlagerter 
ungedampfter (30b) oder gedampfter (30c)Schwingung, ein 

35 linear abfallender Verlauf (30d), ein linear abfallender Ver- 
lauf mit uberlagerter Schwingung (30e), ein rampenartiger 
Verlauf mit linearem Anstieg, konstantem Momentenniveau 
und linearem Abf all (30f), ein Verlauf mit mehreren durch 
Spriinge getrennten konstanten Bereichen (30g) oder ein ir- 

40 regularer Verlauf (30h). Mischformen der dargestellten Ver- 
laufe sind ebenfalls denkbar. Samtliche Verlaufsparameter 
wie Anfangs- und Endwerte, Spninghohen, ziitdauem, 
Schwingungsdauern, Schwingungsamplituden, Schwin- 
gungsdampfung oder Steigungen konnen a priori vorgege- 

45 ben sein, beispielsweise als feste GroBe oder iiber ein von 
Betriebs- und/oder Umgebungsparametern abhangiges 
Kennfeld vorgegeben sein, mittels der Giite zuruCkliegender 
Fahrbereichsanderungen adaptiert werden oder nach MaB- 
gabe des Ergebnisses einer aktuellen oder zuriickliegenden 

50 Messung der Bewegungsform des Antriebsstranges oder 
Kraftfahrzeuges aktuell ermittelt sein. Nach einer weiteren 
Ausfuhrungsform ist der Bremsmomentenverlauf das Er- 
gebnis einer Steuerung oder Regelung des Bremsmomentes, 
wobei eine EingangsgroBe der Regelung ein meBtechnisch 

55 ermitteltes Bewegungs- oder Schwingungsverhalten der Be- 
wegung des Antriebsstranges oder des Kraftfahrzeuges oder 
eine mit dem ubergebencn Antriebsmoment zumindest kor- 
relierende MeBgroBe ist 

[0039] Die Aufbringung der Bremskrafl erfolgt gemaB be- 
60 liebiger bekannter Ausfiihrungsformen, beispielsweise mit- 
tels einer hydraulisch oder elektrohydraulisch betatigten 
Trommel- oder Scheibenbremse. Altemativ zur dargestell- 
ten Ubertragung von Fahrerwiinschen wie dem Fahrbe- 
triebsbereich iiber elektrische Signale ist ebenfalls eine me- 
65 chanische Obertragung derselben moglich. 

[0040] Weiterhin ist zur Bestimmung des Bremsmomen- 
tenverlaufes 30 die Verwendung der in der nicht vorverof- 
fentlichten deutschen Patentanmeldung DE 199 49 449 dar- 
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gelegten Verfahren moglich. 

[0041] Eine Verbesserung des erfindungsgemSBen Verfah- 
rens kann durch Verwendung einer Bremseinrichtung, wel- 
chc auch negative Bremsmomente, also zusatzliche An- 
triebsmomente, erzeugt, erzielt werden. Beispielsweise 
kann eine. beliebige elektrische Maschine <bspw. Gleich- 
strom- oder Wechselstrom-, Drehstromasynchron-, Dreh- 
stromsynchronmaschine) mit einer Erzeugung einer Brems- 
wirkung im Generatorbetrieb und der Erzeugung eines An- 
triebsmomentes im AnUicbsbetrieb als Bremseinrichtung 
eingesetzt sein. 

[0042] Fur den Fall, daB ein besonders sportltches Anfahr- 
verhalten gewiinscht ist, kann der automatisierte Bremsein- 
griff derart erfolgen, daB das Antriebsmoment zunacbst un- 
verrainderl an die Fahrzeugrader iibergeben wird. Nach ei- 
ner Totzeit erfolgt dann der Bremseingriff. Der in diesem 
Fall totzeitbehaftete Bremsmomentenverlauf 30 wird derart 
ausgelegt, daB die Schwingung des Antriebsstranges zur 
Steigerung der Anfahxdynamik genutzt wird und die damp- 
fende Wirkung des erfindungsgemaBen Verfahrens erst bei 20 
Erreichen eines erwunschten Beschleunigungswertes oder 
nach einem ersten Uberschwingen des Beschleunigungsver- 
laufes zum Einsatz kommt. 

[0043] Der Bremsmomentenverlauf 30 oder die automati- 
sierte Betatigung der Bremseinrichtung 17 kann von der 25 
Stellung oder der Anderungsgeschwindigkeit des Gaspedal. 
abhangig sein. Wird beispielsweise erkannt, daB eine starke 
Beschleunigung des Kraftfahrzeuges vom Fahrer erwunscht 
wird, kann die automatisierte Bremsbetatigung deaktiviert 
werden oder der Bremsmomentenverlauf auf niedrigerem 30 
Bremsmomentenniveau erfolgen. 

[0044] Die Erfindung findet vorzugsweise Einsatz in Ver- 
bindung mit Shift-by- VVire-Wahlvorrichtungen, Automatik- 
getrieben, CVT-Getrieben, Front- oder Heckantriebsfahr- 
zeugen. Weiterhin ist eine Einsatz des erfindungsgemaBe 35 
Verfahrens zusatzlich zu herkommlichen Verfahren zur 
Dampfung von Schwingungen moglich. 



Patentanspruche 

1, verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeuges mit 
einem Automatikgetriebe wahrend und/oder in zeitli- 
cher Umgebung eines Wahivorganges fur einen Fahr- 
betriebsbereich, mit den folgenden Verfahrensschrit- 
ten: 

a) ein Fahrerwunsch nach emer 'Veranderung des 
Fahrbetriebsbereiches wird an eine Wahlvorrich- 
tung (21) ubergeben, 

b) mittels der Wahlvorrichtung (21) wird ein An- 
derungssignal erzeugt, 

c) das Anderungssignal wird einer Steuereinrich- 
tung (20) ubergeben 

d) nach MaBgabe des Anderungssignales wird 
mit der Steuereinrichtung (20) eine Anderung des 
Fahrbetriebsbereiches des Automatikgetriebes be- 
wirkt, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

e) wahrend oder in zeitlicher Umgebung des 
Wahivorganges fur den Fahrbetriebsbereich min- 
destens eine Bremseinrichtung (17) durch die 
oder eine Steuereinrichtung (20) automatisiert be- 
ta tigt wird und nach einer Einwirkdauer die 
Bremseinrichtung (20) automatisiert gelost wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich^ 
net, daB die automatisierte Betatigung der Bremsein- 
richtung (17) wahrend oder in zeitliche Umgebung ei- 
nes Wahivorganges von oder nach dem Fahrbetriebs- 
bereich "D M erfolgt 
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3. Verfahren nach Ansprach 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die automatisierte Betatigung der Brems- 
einrichtung (17) wahrend oder in zeitliche Umgebung 
eines Wahivorganges von oder nach dem Fahrbetriebs- 
bereich "R w erfolgt. 

4. Verfahren nach einem der vbrhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein nach MaBgabe 
einer Betatigungseinrichtung (19) wie ein Bremspedals 
oder einer Feststellbremse erzeugtes Brems moment 
wahrend oder in zeitlicher Umgebung des Wahivor- 
ganges trotz Losung der Betatigungseinrichtung (19) 
automatisiert mindestens teilweise aufrecht erhalten 
wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB das in der Bremsein- 
richtung (17) automatisiert erzeugte Bremsmoment 
uber einen kurvenfbrmigen Bremsmomentenverlauf 
(30)verfugt 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB in der Bremseinrichtung (17) das automatisiert 
erzeugte Bremsmoment uber einen linear abfalienden 
Verlauf (30d) verfiigt. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB das automatisiert er- 
zeugte t Bremsmoment nach MaBgabe einer Bewe- 
gungsform des Antriebsstranges bestimmt und aufge- 
bracht wird. 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB das automatisiert er- 
zeugte Bremsmoment nach MaBgabe einer Kennfeldes 
auf gebracht wird. 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB das automatisiert er- 
zeugte Bremsmoment unter Beriicksichtigung der 
Masse des Kraftfahrzeuges aufgebracht wird. 
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